























































































































こ れ は 今 に し て 思 え ば、 前 著 Concept of 






Practie of Management を読めば分るというもの
でなく、欧州時代の文明批判の書物だけでなく、























































































その他 1964 年に「創造する経営者」1964 年、「経





































4　　「P．F．ドラッカー及び A．P．スローンの教訓と GM の命運」













































































標利益率（Economic Attainable Rate of Return）





































からである」と述べ、「1926 ～ 38 年の間にそ





この 2 つの価格の背離については図 1 に示すご
とく、1 台当り基準価格と 5 ドル幅内の実際価



















ので、その時々の条件に合わせて Base Price と

















図 1　GM 各乗用車 304 種における標準価格と実際
価格の差異分析（1926 ～ 38 年）
























































































































































































































































8　　「P．F．ドラッカー及び A．P．スローンの教訓と GM の命運」
なった。そして議会では運輸省内に交通安全問
題だけの専門部署 NHTSA（National Highway 































































































































正常なレートで 1 時間 60 台だったものが、ベ





















1971 年 10 月に GM 組立事業部（GMAD）が設












































































⑤　1980 年代に入ってからの X カーに代表さ
れる燃費規制対応のサイズダウン戦略の
失敗
　1980 年代に入ると GM は、それまでのスロー
ニズムのオプション部品で上級移行を計る戦略
を抜本的に見直す戦略転換を行った。それは








平 均 燃 費 を 78 年 か ら 1 ガ ロ ン 18 マ イ ル


































て GM は 1980 年代前半には生産乘用車の平均
燃費が規制目標値に達せず遂に罰金を払ってそ
の場しのぎの対応に終始するのである。




　1980 年代前半 GM はトヨタとカリフォルニ
ア州フリーモントで GM の老朽化工場を活用




































モデル年度 燃費基準（MPG） 毎年の節約量 各年度累積 毎年の節約金額 各年度累積
1978 18.0 126 126 56 56
1979 19.0 292 418 131 187
1980 20.0 263 681 118 305
1981 22.0 455 1136 203 508
1982 24.0 379 1515 169 677
1983 26.0 321 1836 143 520
1984 27.0 142 1978 64 884
1985 27.5 67 2045 30 914
（資料）Automotive Fuel Economy Program, Third Annual Report to the Congress Jan. 1979 p.1
12　　「P．F．ドラッカー及び A．P．スローンの教訓と GM の命運」
生は皆一度は NUMI を経験している。そして











































長が GM の技術的力量を誤認したのは、GM の
コンピュータソフトウェアを創造する能力であ







コ ル MAP（Manufacturing Automation Protocol，

















に結びつき 80 年代だけで X カーを含め 600 億
ドルの投資をフイにしたといってよい。その結
果 GM は当時始まった投資格付会社スタンダー
ドプアやムーディの投資格付を 2 ～ 3 段階格下
げされるということになった（38）。それ迄の
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